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(57) Abstract: The invention relates to the field of mechanical engineering and materials. More specifically, the invention relates 
^ to a self-adjusting system of crossing rails having multiple characteristics which extend the useful life of the crossing system by at 

least a factor of four, while offering a safety support by providing redundancy to the line system. In this way, human passengers can 

move from place to place easily and safely with a minimum of noise and vibrations. In addition, the proprietor of the system can 
2 benefit from lower maintenance costs and less exposure to financial risk. Moreover, the system can be installed at a multitude of 

diverse natural sites without altering or damaging ihc environment. Moreover, the same components can be used to produce other 
f**.* configuration options which increase the possibility of creating a system having characlcri sties enabling same to cover a multitude 

of inclinations. According to the invcnlion, the various components arc combined in order to obtain (i) maximum conservation of 
O energy, said configuration combining a smooth rail (Fig. 1) and the self-balancing system (Fig. 3), or (ii) maximum braking, said 

configuration combining the skeleton rail (Hg. 2) and the high-braking safety system (Fig. 4). 



(57) Resumen: La presente invenci6n se encuentra dentro del sector de la ingenieria mecanica y materiales y trata sobre un sistema 
auto ajustable de rieles con travesia con caracteristicas multiples que extienden la vida util de) sistema de IravCvSia en un factor minimo 
O de cuatro, 

S [Contintia en la pdgina siguientej 
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mientras provcen un rcspaldo de seguridad al provccr redundancia al sistema de Imeas, pcrmitiendo a los pasajeros humanos moversc 
de una ubicacion a otra ubicacion, cn forma facil y segura, con un mi'nimo de ruido y vibracion, mientras brindan al dueno del sistema 
losbcneficios dc menores costos de manlenimiento y mcnor exposicion al riesgo financicro. Tambicn El sistema puede ser inslalado 
en una mullitud de lugares nalurales varicdades sin necesidad de cortar o dafiar el ambiente. Usando las mismas componentes este 
sistenna ofrecen otras opciones de configuracidn para ampliar las posibilidades de brindar una sistema con caraclen'sticas conducentc 
a una multitud dc inclinaciones. Combinando los varies componentes empezando con un riel lisa como Fig.l con el sistema auto 
Igualar Fig.3 para maximo conservacion de energi'a, hacia maximo freno cor riel esqueleto en Fig. 2 con el sistenna de seguridad de 
alto frcno Fig.4 
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SISTEMA DE TRAVESIA DE SEGURIDAD DE VIAS BINARIAS 
RECONFIGURABLE PARA BRINDAR TRAYECTOS SEGURO^ SOBRE 
MAS RANGO DE INCLINACIONES 

5 

DESCRIPCION 

La presente invenci6n esta relacionada con el sector de la ingenierfa 
mecanica. especfficamente en su relaci6n con la transporte de pasajeros humanos 
en bosques y otros lugares naturales donde impacto ambiental es contraindicado y 

10 tiene que ver con un sistema dual auto ajustable de rieles de travesfa el cual posee 
una multiplicidad de caracteristicas avanzadas de seguridad y una durabilidad 
extendida, proveyendo un sistema de respaldo de seguridad al brindar redundancia 
al sistema de iineas, permitiendo a los pasajeros humanos moverse de una 
ubicacion a otra ubicacion, en forma facil y segura, mientras brindan al duefio del 

15 sistema de transporte los beneficios de menores costos de mantenimiento y la 
reduccion drastica de la exposicion al riesgo financiero. Igualmente provee al 
disenador una mas amplia seleccion de configuraciones de manera que no sea tan 
limitadas por el ambiente en el cual sera instaiado el sistema, aumentando el ambito 
de dngulos permitidos en la posible instalacion. 

20 

TECNICA 

La presente solicitud varfa en tecnica y en su aplicaci6n a los conocidos 
actualmente logrando a traves de la ingenieria mecanica, brindar mayor seguridad a 
. un sistema de transporte de personas, comCinmente llamado como "Canopy Tour", 

25 la cual es una actividad recreativa inventada por el Senor Danren Hreniuk y 
patentada en Costa Rica (Patente de Costa Rica numero 2532, titulada "Sistema de 
Transporte Elevado Forestal Usando Ameses y Poleas en una Sola Lfnea 
Horizontal Usando la Gravedad como Propulsi6n") que comprende una serie de 
plataformas suspendidas en arboles entre los que se ata un riel a ambos extremes 

30 y los pasajeros humanos se deslizan de una plataforma de altura superior a una 
plataforma de altura inferior mientras son atados a un vehiculo de polea. Se 
conocen tambi6n dentro del estado de la t6cnica, infmidad de sistemas para 
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desplazar personas u objetos a trayes de cuerda de un punto fijo a otro punto fijo, 
tal como el sistema descrito en la patente estadounidense numero 4, 961,385 en la 
cual se describe un sistema automatizado de transporte utilizando la fuerza de la 
gravedad para trasladar un vehiculo a lo largo de un sistema de cables. El sistema 

5 de cables es manipulado a traves de un sistema hidraulico de ajuste. Tambien se 
puede citar la patente PCT/US89/01492. la cual revela un sistema de transporte 
aereo con caracteristicas de un cable sin fin para mover un vehiculo entre dos 
puntos fijos. Igualmente se puede mencionar la patente estadounidense numero 
5,655,457 en la cual se describe un sistema de soportes para transporte aereo que 

10 esta conformado por una serie de soportes anclados a! suelo que permiten adaptar 
el recorrido del cable a la topografia del terrene y a la vez sirven para tensar el 
cable. Asimismo se puede nombrar la patente estadounidense numero 4,164,289 
en la cual se divulga un aparato para transportar troncos de arboles. mediante un 
sistema que utiliza un cable y una polea en conjunto con un brazo hidraulico para 

15 pemiitir la extraccion de madera de los valles. 

DIVULGACION DE LA INVENCION 

De manera mas particular, esta solicitud de patente se relaciona con medics 
para mejorar la seguridad y la vida util del componente de travesfa mientras se 

20 mejora la experiencia de los usuarios y se reduce el costo de operacion, pero sobre 
todo. la exposicion a! riesgo y la longevidad de su vida Citil. Actualmente, 
trayectorias individuates de cable de acero galvanizado de grado aeronautico son 
utilizados como rieles. La experiencia de transportar varies cientos de miles de 
usuarios a traves del sistema, condujo a observaciones sobre las limitaciones del 

25 sistema actual, asf como de la manera de rectificar caracteristicas indeseables, 
inherentes al diseno original Algunas de estas desventajas son las siguientes: 1) El 
peso de los cables de acero limita Id longitud posible de las travesias, debido al 
componente horizontal de la fuefz^ que se ejerce sobre los arbolej^ a los que se 
ancia el cable. 2) Las travesfas en cable de alambre trenzado son ruidosas. 3) Los 

30 pasajeros experimentan una vibracion molesta cuando la polea viaj* por el trenzado 
del cable de acero. 4) Los ciclos repetitivos en cables de acero causa fatiga al 
metal, resultando en debilidades indetectables de las lineas, lo cual puede conducir 
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a la posibilidad de una falla catastrofica en el sistema. 5) Debido a la naturaleza 
de las areas en las cuales estos sistemas son instalados, en algunas ocasiones no 
es posible instalar todas las plataformas, de tal manera que un sistema de travesfa, 
tal como el sistema de cable, pueda acomodar los variados angulos de ataque que 

5 podrian ser encontrados y en consecuencia limita seriamente las opciones seguras 
disponibles para el disefiador de tal sistema. 6) Una falla en la linea o cable 
principal resulta en la caida a tierra del pasajero. Una falta de redundancia con 
algun componente es una caracteristica indeseable sobre el principio general del 
sistema de Patente # 2532 y justamente este sistema, debe compensar esta falta, 

10 por costos de vigilancia incrementados, asi como la programacion de reempiazo 
adiclonal y priidencial de rieles, adicionando costos globales. 

De los puntos anteriormente citados, se concluyo lo siguiente: 1) Se requiere 
un nuevo material que sea menos denso que el acero pero con resistencia igual o 

15 mayor, con las mismas caracterfsticas de elongacion y sin una superficie que 
produzca vibracion. El nuevo material requerido para tener mejores caracterfsticas 
de frenado que un cable de acero, en aquellas aplicaclones donde cierto frenado 
sea requerido y que al mismo tiempo mantenga la capacidad que un cable de acero 
tiene para la conservacion de energfa, la cua! es perdida cuando una cuerda de alta 

20 elongacion es usada en areas donde la conservacion de energia potencial (altura) 
es indicada. 2) Un sistema donde el diseriador pueda escoger entre un riel de alto 
frenado y un riel de alta conservacidn de energia, es lo ideal, dependiendo de la 
aplicacidn. 3) Un sistema que provea un respaldo independiente de seguridad era 
necesario. 4) Un sistema que brinde mas posibilidades de configuracion con un 

25 mlnimo de componentes para dar al ingeniero la flexibilidad de instalar un sistema 
seguro en lo mas amplio variedades de inclinaciones y distancias. 

Solucion: Parte 1: Nuevo Rieles. 

30 Experimentacion y antecedentes con Rieles 

Despues de un largo periodo de busqueda y investigacion. la escogencia del 
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material se Iimit6 entre polietileno de ultra alto peso molecular (UHMWPE. por 
sus siglas en ingl6s) o poHmeros de cristal Ifquido aramfdicos de bajo modulo. Las 
pruebas originates con estos dos tipos de materia! demostraron algunas de las 
caracteristicas deseables y necesarias para mejorar el sistema actual cuando se 

5 utilizan en una configuraci6n de trenza o de doble trenza, y que las caracteristicas 
de elongaci6n se estabilizan a trav6s de pre-clclado; sin embargo clertas 
llmitaclones se hicieron obvias durante la experimentaci6n preliminar. Estas 
limitaciones fueron las siguientes: a) UHMWPE tiene un indeseable y alto flujo frio, 
asf come baja resistencia a la abrasion que puede resultar en el deterioro 

10 inaceptablemente rdipido debido a la carga constante y a las constantes maniobras 
de aplicaci6n de frenado, volviendo al material inadecuado para este proposito a 
menos que el problema en cuestion sea superado por otros medics, b) El polfmero 
de cristal liquido tiene menor caracterfstica de flujo frio, pero es suceptible al 
deterioro por exposicidn a luz ultravioleta y bajo la aplicacion actual requiere que el 

15 centre de polfmero de cristal liquido (de cualquier cuerda de travesia) sea cubierto 
por una funda protectora, con el fin de protegerio del desgaste mecanico asi como 
de la degradacidn por la luz ultravioleta. c) Pruebas adicionales del disefio de 
cuerda de travesia tipo Kernmantle (de polimero de cristal Ifquido) demostro otras 
limitaciones serias, la mas seria de las cuales fue que viajes constantes en la misma 

20 direcci6n provocaron que la cubierta se deslizara en direccion de la travesia y que 
se acumulara en el punto de anclaje. Esta comprensi6n que aumenta 
continuamente, causa que la cubierta se deslice del centre ("Kern") segun aumenta 
la cantidad de ciclos, provoca saturacion y aglomeracion del material en la zona de 
compresi6n, a lo largo de la travesia. El resultado es una serie de puntos a lo largo 

25 de la travesia donde el centre se amontena en el interior de la cubierta, generando 
puntos a lo largo de la misma, que experimentan teda la flexion y por consiguiente, 
estos puntos experimentan fatiga excesiva al estar expuestos a ciclos repetidos. 
debido a la naturaleza del centre de polimero de cristal liquido y la cuerda 
transversal es susceptible a cortes y a fallas catastroficas que pueden resultar en la 

30 caida de los pasajeros o usuarios al suele. Aun cuando una estimacion del tiempo 
del desgaste es predecible y es facil el calculo per apreximacion de las fechas de 
posible falla, la vida media de las cuerdas es financieramente inadecuada y las 
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fallas, cuando suceden, son abruptas y totales. d) Este movimiento y 
caractenstica de deslizamiento resultan tambien en un patron de desgaste o ruptura 
que impide la posibilidad de mover la cuerda para obtener un desgaste parejo en 
ambos extremes de la misma, porque despues de que la cuerda tipo Kernmantle de 
5 doble trenza es sometida a este tipo de desgaste, la superficie de ambas se funde y 
se forman capas superpuestas del material de la cubierta, las cuales se levantan si 
son sometidas a abrasion en la direccion opuesta. Despues de unos cuantos ciclos 
repetidos de utilizaci6n, la cubierta falla y la cuerda se torna inservible. e) La cuerda 
o riel tipo Kernmantle que fue recibida del fabricante requirio un proceso de 

10 estabilizacion en dos etapas, ya que hace muy dificil el caiculo de la distancia de la 
trayectoria y la tension requerida para el uso final. Estas dos etapas se realizaron de 
la siguiente manera: I) Antes de la estabilizacion, la cuerda esta o se siente suave al 
tacto y el tejido no se encuentra comprimido. La cubierta esta en optimas 
condiciones, suelta con respecto a la parte superficial del centro y se mueve 

15 f^cilmente en ambas direcciones. La primera etapa para el acondicionamiento de la 
cuerda fue "exprimir" o en general realizar un movimiento continue de frotaci6n con 
la mano sobre la cubierta, para "puliria", en la direcci6n del recorrido, con el fin de 
aliviar el problema de acumulacion de la cubierta a intervales regulares a lo largo de 
este recorrido, que es la causa de un viaje irregular y con sobresaltos. II) Despues 

20 de que la cuerda es "exprimida" e instalada, necesita ser sometida a un intervalo de 
estabilizacion que va a llevar la cuerda, a sus condiciones optimas de servicio. 
Antes de que esto sea hecho, la cuerda es demasiado suave y continua estirandose 
hasta que esta completamente estabilizada. Este proceso es caro y requiere tiempo 
excesivo y existe la posibilidad de calcular erroneamente el angulo y la tension 

25 requerida para un recorrido particular. Otro problema que se presenta es creado en 
el proceso de manufactura, porque las condiciones de estabilizaci6n cambian de un 
lote a otro y es posible disenar un sistema basado en una cuerda en particular y 
descubrir que la cuerda de reemplazo subsiguiente, posee condiciones de 
estabilizacion drasticamente diferentes, lo (t]ue conduce al problema de requerir el 

30 reajuste la inclinacion de la trayectoria para adaptarse a las nuevas condiciones. 
El costo de reconfigurar el recorrido cbmt)leto segun las caractensticas de cada 
pedido de cuerda es prohibitive 



1 
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Descripcion de los rieles inventado. 



Este sistema estd compuesto por rieles de las siguientes caractensticas, que 
5 resuelven los problemas descritos previamente, de la siguiente manera: 

Fibras de fuerza extensible avanzadas se utilizaron como sistema primario de 
soporte de las Imeas, pero se plastificaron mediante un proceso de extrusion que 
impregna las fibras del centro cambiando las Ifneas en rieles de plastico reforzado y 
deja lisa la superficie de la linea de pidstico que tambien sirve para el prop6sito 
10 multiple de: 

I) Prevenir que la estructura interior que soporta la carga se exponga 

tanto a los contaminantes del ambiente y radiacion solar. 
11} Tambien provee una superficie lisa en la que los vehfculos pueden 
viajar con vibracion minima. 

IS 111) Eiimina la necesidad de aplicar un proceso de acondicionamiento 

mecanico que eiimina el proceso de "exprimido" utilizado previamente 
como medida preventiva para reducir el grade de amontonamiento que 
la cubierta experimenta cuando las fuerzas direccionales del vehiculo 
son aplicadas durante el proceso de estabiiizacion. 

20 IV) Eiimina totalmente el proceso de estabiiizacion. 

V) La linea plastificada dura tres veces mas que un "Mantle" trenzada. 

VI) pueda ser fabricada en formato "rapido" para no-frenado o convertido 
facilmente post produccion en una forma "lenta" de alto frenado, para 
que los disenadores puedan aplicarlas a la configuraci6n adecuada 

25 donde sea necesario. 



Para extender las capacidades por aplicaciones indicando alto freno una 
modificacion simple a esta primera configuracion amplia esas caracterfsticas Una 
segunda configuracidn agrega un trenzado "skeleton" o esqueleto (Fig. 1) sobre la 
30 primera extrusi6n. (i) El trenzado esqueleto es fijado en su lugar mediante una 
pasada final por el extrusor despues de calentar la superficie del primer riel con el 
esqueleto puesto de manera que (ii) el trenzado "skeleton" queda empotrado y 



4' 
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vinculado entre io dos capas de plastico y sea expuesto despues de unos cuantos 
ciclos de utilizacion y (iii) permanece en su lugar proveyendo la friccion hecesaria 
para las condiciones de angulos grandes de travesla. 



Brindando las siguientes caracteristicas: a) Mas friccion donde sea indicado b) 
soporte mejor la abrasion en lugares de alto freno. 



10 Descripclon del funcionamiento del Sistema de Travesi'a de Seguridad de 

Vfas Binarias: 

Solucion 2: sistema binario de seguridad utilizando Ids nuevos rieles a 
su potencial maxima. 

15 

MEJOR MANERA DE LLEVAR A CABO LA INVENCION: 

Los dos configuraciones de rieles citados pueden ser utilizadas usando una 
minima de partes adicionales en las dos siguientes configuraciones de sistema 

20 binario. Esta otra caracteristica maximiza las ventajas del sistema que permite al 
disenador reconfigurar las mismas piezas en dos configuraciones que pemiite el 
maximo retenci6n. o perdida de energia cinetica, facilitando el maximo frenaje que 
es requerido a veces para evitar obstaculos. Por ejempio en aplicaciones de 
ecoturismo es imposible cortar arboles para dar un trayecto perfecto, o sea para 

25 evitar este drbol hay que mover el trayecto un poco al derecho o a la izquierda del 
obstaculo 0 darle m^s inclinacion para pasar por debajo de una rama. En case que 
este obstaculo sea por un lado de una montana este desvfo puede causar la 
perdida de inclinacion suficiente para no llegar o una inclinacion severa y 
demasiado rapida por una travesfa regular. La flexibilidad en las posibles 

30 configuraciones en este aplicaci6n pemnite combinar los dos tipos de rieles con el 
descrito "sistema de maxima conservaci6n de energia" (Fig. 3.) o la segunda 
"configuracion de maxima freno" (Fig.4) por el hecho de que el sistema puede ser 
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reconfigurado por el disenador para dar 4 niveles distinta de travesfa que van 
desde una maxima conservaci6n de energfa cinetica a maximo perdida de energfa 
cinetica y asi puede ser adaptado en una manera segura a una variedad mas 
ampiio de topografias. 

5 

En la configuracion uno (Fig. 3) Las Rieles estan instalados como un sistema 
igualador paralelo que distribuye el peso de los pasajeros unifomfiemente entre dos 
Ifneas que operan en tandeo pero son independientes con respecto a la 
redundancia para efectos de seguridad, de la siguiente manera: 
10 Uno de los extremos de la via incluye dos sujetadores fijos de extremo libre, fijados 
independientemente a la base de los sujetadores (9). 

El otro extremo incluye un sujetador (10) que permite que las dos Imeas paralelas 
distribuyan contlnuamente el peso en forma equitativa, de manera que se 
estabilicen en el punto en el que las dos li'neas soportan el mismo peso a lo largo 

15 del proceso de travesfa. 

Este proceso es respaldado por dos sistemas sujetadores redundantes separados 
(11) que estkn unidos por el riel en la parte frontal de la unidad auto igualadora con 
amarres independientes muy fuertes pero flexibles (12) anclado en una manera 
independiente, de tal forma que una falla en cualquier punto del riel principal, 

20 dejaria al menos un riel funcional intacto con el fin de evitar que el pasajero caiga. 
La unidad de polea de auto igualaci6n es unida a la base de anclaje con una 
bisagra (13) que permite que la polea se alinee con el ^ngulo de ataque de la 
travesfa, lo que reduce el estres en el punto de conexi6n con la base y reduce el 
momento de torsion que puede reducir le integridad estructural de la unidad. Esta 

25 unidad permite reducir los danos por compresion en el extremo inferior de la base 
de anclaje. 

Con e! fin de maximizar el uso del sistema de Rieles el sistema de travesfa puede 
ser volteado hacia arriba, hacia abajo o de extremo a extremo. permitiendo una 
distribucibn uniforme del desgaste atribuible al frenado manual que se requiere para 
30 las personas cuyo peso excede el "peso de no frenado" calculado en las 
condiciones de trayectoria del recorrido. (Entre m^is grande sea la persona o 
usuario. se requiere un mayor frenado). En otras palabras. el frenado ocurre en el 
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extreme final de la linea Onicamente en la plataforma de llegada y por el riel de 
abajo. Cuando se alcanza un punto en el cual la capa protectora de la vfa se vuelve 
delgada, 6sta puede voitearse a la posici6n superior donde no va a ser sometida a 
ninguna friccl6n adicional. Posteriormente, cuando la segunda superficie tambien se 

5 pone delgada, se puede voltear de extremo a extreme el trayecto y la superficie 
delgada va a ser utilizada en la zona de inicio del recorrido, donde no se requiere 
frenado, y el extremo que estaba en la parte inicial puede ser utilizado para frenar 
aprovechando sus paries superior e inferior. Este avance, aparte de la seguridad es 
uno de los mayores avances desde el punto de vista del operador, debido a que 

10 esta innovaci6n efectivamente logra el aumento de la vida litil de los rieles plasticos 
y cuadmplica de fomia efectiva la rentabilidad de su inversidn en rieles. 

Sistema de Travesia de Seguridad de Vias Binarias de tension variable auto 
ajustable para aplicaclones de alto freno (Fig. 4). 

15 

Una caracterfstica inherente en el sistema de auto Igualacion de alto 
conservacion de energia y de reduccion del desgaste de las vias es la disminucion 
marcada en la eficiencia de frenado provocada por la desventaja mecanica 
inherente a la misma configuracion de auto igualacion. La reducida capacidad del 

20 pasajero para aplicar suficiente friccion para frenar efectivamente se deriva del 
hecho de que el peso del cuerpo esta distribuido uniformemente en las dos vias lo 
que disminuye la fuerza que puede aplicarse a la superficie de frenado en un 
cincuenta por ciento. 

En la mayoria de las circunstancias esta reducida eficiencia de frenado es 

25 una ventaja porque la altura de las plataformas son ajustadas para aprovechar las 
caracterfsticas de baja eficiencia frenado para distribuir el desgaste del riel sobre la 
superficie de la configuracion y realmente ayuda en condiciones en las que se 
necesita conservacion de la energia y tambien reducen el costo de cambio de 
rieles. Para aplicaciones donde m^s frenaje es indicado las mismas partes usadas 

30 en el sistema auto ajustable pueden ser reconfiguradas asf. 



Un Riel de via primaria de soporte (16) se suspende entre dos puntos de 
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anclaje y una vfa secundaria de seguridad (17) que se coloca entre una 
distancia de igual configuracion en Fig. 3 sobre la vfa primaria, pero en lugar de 
anclarse a los dos extremes, en uno de ellos pasa alrededor de una polea (18) 
Pieza Id6ntica a (10) y un dispositive para absorber la tensi6n es instalado en un 
5 extreme y sobre la vfa primaria. (1 9) y (20) 

Elsistema de contrabalanceo (19) - (20) puede ser cualquier configuracion 
de tensor variable de resorte con un limitador como un sistema Elastico tipo 
"bungee", un puntal o un resorte con un amortiguador, que evite que la via superior 

10 de seguridad se ponga floja en condiciones nomriales de operacion, pero va a tener 
un detenedor o sujetador de limite (21) que va a entrar en accion si la via primaria 
falla. sosteniendo al pasajero en una forma segura mientras espera que se realice 
la operacion de rescate. 

Estas caracteristicas van a proveer una multitud de beneficios adicionales que 

15 van a superar problemas inherentes a angulos pronunciados por que el pasajero 
puede aplicar la maxima fuerza de freno por el riel principal y proveer un sistema 
de seguridad secundaria que no va a interferir con la travesia del pasajero. 
AdemSs de las ventajas disponibles para el disenador por el uso de dos. 
configuraclones del sistema disponibles con las dos configuraciones de vias. Las 

20 vfas lisas o con textura pueden ser usadas en una multitud de configuraciones para 
alcanzar la eficiencia de frenado deseada que se aplica para configuraci6n de la 
trayectoria en cada situacion, permitiendo la escogencia entre una amplia variedad 
de opciones seguras para el disenador. 

25 

RELACION DE SIGNOS UTILIZADOS 

Fig. 1 La superficie lisa, que corresponde a la configuracion de alta 
velocidad. 

30 Fig. 2 La configuracion de linea de alta resistencia y alto frenado, de 
trenzado "skeleton". 

Fig. 3 Sistema Binario de seguridad auto igualador (configuraci6n rapido) 
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Fig. 4 Sistema Binario de seguridad con Knea de seguridad auto ajustable 
(configurad6n maximo freno) 

1/3 

5 

1 La superficie lisa 

2 El nucleo trenzado de refuerzo 

3. Sombra de la trenza a traves de la extrusion 
4 La cubierta del plastico sometida a extrusion. 
10 5. La Segunda Extrusion Actua como pegamento fijando la trenza esqueleto 
descubierto 

6 El trenzado esqueleto "skeleton" que es aplicado sobre la capa de extrusi6n 
primaria en la cubierta del plastico sometida a extrusion. 

7 La segunda capa de extrusion que actua como cubierta. 

IS 8 El trenzado "skeleton'' texturizado, tal y como aparece a travds de la segunda 
cubierta. 

2/3 

20 9 Las terminaciones de sujetadores de extreme libre. 

10 La unidad terminadora de auto igualacion de via doble con un brazo de 
posici6n giratoria. 

11 Las terminaciones de seguridad de mitad de la via. "Mid Line Termination" 

12 El conjunto de amarre flexible de seguridad de mitad (Mid line termination) de 
25 la via anclado como sistema de respaldo. 

13 La bisagra auto-ajustable de centrado del angulo de ataque. 

14 Un vehiculo de polea doble superior e inferior, 

15 Una linea Riel flexible que soporta la carga como en la Fig. 1 o un Riel 
flexible texturizado que soporta la carga. como en la Fig. 2 

30 

3/3 
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16 Una via flexible que soporta la carga anclada a los dos extremos como 
en la Fig. 1 o un Riel flexible texturizado que soporta la carga, como en la Fig. 2 

17 Una vfa de seguridad secundaria flexible anclada a uno de los extremos, 
con el otro extreme pasando a traves de una polea. 

5 18 La polea de la unidad de deflexion con un brazo de posicion giratoria 

19 Sistema de tension de seguridad de "Bungee". o compensadora o 

20 Un contrapeso 

21 Bloque de seguridad o detenedor secundario o sujetador de limite para 
actuar como un dispositive de respaldo para limitar el Hmite de movlmiento de la 

10 Imea de seguridad en caso de falta de tension de la via principal 
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REIVINDICACIONES 

1. - Un slstema de seguridad de vfas binarias reconfigurable para brindar 
5 trayectos seguros sobre mas rango de inclinaciones, que comprenden al menos, 

dos rieles o cuerdas, un componente auto igualador, un componente de ajuste de 
tension automatico, un vehlculo. un aparato de soporte, un sujetador o anclaje. 

2. - El sistema de travesfa de seguridad de vfas binarias de confonnidad 
con la reivindicaci6n 1. caracterizado porque los rieles o Ifneas podran ser de 

10 piastico extoiido. 

3. - Un sistema de travesia de seguridad de vias binarias reconfigurables 
para brindar trayectos seguros sobre mas rango de inclinaciones de conformidad 
con la reivindicaci6n 2, caracterizado, por comprender las Ifneas o rieles un 
componente incrustado de aumenlo de frenado. 

1*5 4.- Un sistema de travesfa de seguridad de vfas binarias reconfigurable 

para brindar trayectos seguros sobre mas ranges de inclinaciones, de conformidad 
con las reivindicaciones, 2, 3, caracterizado, porque las Ifneas o rieles estan 
reforzadas con una fibra. 

5. - Un sistema de travesfa de seguridad de vfas binarias reconfigurable 
20 para brindar trayectos seguros sobre mas rango, de conformidad con la 

reivindicacidn 1. carcterizado por que el peso total de pasajero es soportado por 
una de las Ifneas. mientras que el segundo riel o Ifnea actiia como un paso de 
seguridad hacia lo Hnea o riel mas alto. 

6. - Un sistema de travesfa de seguridad de vfas binarias reconfigurable . 
25 para brindar trayectos seguros sobre mas rango, de conformidad con la 

reivindicacidn 1. caraterizado por comprender un componente auto igualador que 
automaticamente distribuye el paso de los pasajeros entre las dos Ifneas o rieles. 

7. - Un sistema de travesfa de seguridad de vfas binarias reconfigurable 
para brindar trayectos seguros sobre m^s ranges, de conformidad con la 

30 reivindicacidn 5, caracterizado por comprender un componente de ajuste de 
tensidn automStico que permite el cambio de dinamica de las Ifneas principales, sin 
interferir con la seguridad del pasajero. 
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8.- Un sistema de travesia de seguridad de vias binarias 
reconfigurable para brindar trayectos seguros sobre mas rango. de conformidad con 
las reivindicaciones 1 . caracterizado por comprender un vehfculo de polea superior 
e inferior y/o un sistema de polea y amarre de seguridad. 
5 9.- Un sistema de travesfa de seguridad de vias binarias reconfigurable 

para brindar trayectos seguros sobre mas rango de conformidad con la 
reivindicaci6n 1, caracterizado por comprender un componente sujetador de limite o 
dispositivo de respaldo independiente que permite que el pasajero viaja por la Ifnea 
o riel primario mientras la segunda Ifnea o riel se auto-ajusta dentro de sus 
10 parametros operacionales regulando y que el pasajero no puede exceda el limite 
preestablecido por el sujetador o anclaje, si la Ifnea principal pierda la capacidad de 
transportarlo. 

10. - Un sistema de travesfa de seguridad de vfas binarias reconfigurables 
para brindar trayectos seguros sobre mas rango de conformidad con las 

15 reivindicaciones 1, 6, 7, caracterizado por comprender una polea doble que se 
mueve a lo largo de las dos llneas de forma simultanea. 

11. - Un sistema de travesia de seguridad de vfas binarias reconfigurable 
para brindar trayectos seguros sobre mas rango, caracterizado porque las Imeas o 
rieles pueden ser volteadas para extender la vida util del componente principal de 

20 los rieles. 

12. - Un sistema de travesia de seguridad de vfas binarias reconfigurable 
para brindar trayectos seguros sobre mas rango de conformidad con la 
reinvindicacion 1, caracterizado por comprender una terminal auto igualadora que 
presenta un brazo de posicion giratoria autoajustable con una polea que se centra 

25 autom^ticamente para permitir que dicha terminacion se alinee con el centro del eje 
de la trayectoria. 
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